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Streszczenie

Rozwaania zawarte w artykule dotycpowstania i rozwoju dzia alnoi lotniczych przewaikdw niskokosztowych
oraz wp ywu tego procesu na brarturystyczn. Kszta t i dynamika rozwoju obu rynkéw charaktejgzsi okre lonym
stopniem wzajemnych zat® ci. Bez rozszerzenia sieci i dystansu lotniczycktydacji, tempo rozwoju ruchu
turystycznego by oby znacznie wolniejsze, a niekipny wiata pozosta yby niedogine. Wiele aodkdw, ktére jeszcze
niedawno stanowiy obszary peryferyjne, &szy o swoj dostpno dzi ki dziaalnoci linii niskokosztowych.
W publikacji zaprezentowano zagadnienia z&ane z genezi rozwojem tych przewnikéw, zaréwno w ramach
kontynentu jak i w Polsce. W dalszej ct przedstawiono rozwoj turystyki w oparciu o ofegprzewonikdéw
niskokosztowych. Z przeprowadzonych roawawynika, e dynamika rozwoju turystyki jest w okomiym zakresie
zalena od stopnia dospnoci i kosztéw zwizanych z komunikacjlotnicz . Dotyczy to szczegdblnie segmentu us ug
turystycznych, w ktérych dzia alno poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w coralteglejszych regionach
kontynentu i wiata.

THE ROLE OF LOW COST CARRIERS IN PROCESS OF DEVELOPMENT OF CONTINENTAL
TOURISM, BASED ON THE EXAMPLE OF THE EUROPEAN UNION

Abstract

The article concerns the origin and developmenbef cost carriers and the impact of this processtlo& tourism
industry. The shape and the dynamics of the denmlap of both markets is characterized by a certigree of mutual
dependencies. Without the extension of the netammatkthe incorporation of ever more distant fligleistinations, the pace
of development of tourism would be much slower, sorde parts of the world would remain inaccessiblany tourist
resorts, which until recently were the peripheratas, have increased their availability through thetivity of low-cost
lines. The article presents these issues, whichrelaed to the genesis and development of theiararrboth within
the continent and, more particularly, within Polarithe following section presents the developmeribwfism based
on the offer of low-cost air carriers. From thensiderations made it can be concluded that the dhyos of tourism
development is, within a certain range, dependentie degree of availability and on the cost of émsportation.
This applies particularly to tourism in more distargions of the continent, and of the world.

WST P

Turystyka i transport lotniczy funkcjonujv warunkach okrdonego sprz enia zwrotnego. Znacezym stymulatorem
rozwoju turystyki jest dospno transportowa, ktéra przybh spo eczestwu walory rynku, co z kolei powoduje
zwi kszenie dynamiki rozwoju transportu w pdanym kierunku. Niezwykle istotne znaczenie w ksateaniu
tego procesu odgrywa rozwoj segmentu niskokosztbwagcug lotniczych. Dzki niemu ronie liczba podrénych, czsto
mniej zamonych, preferujcych ten rodzaj transportu dla realizacji wieluéeelturystycznych, gdywybor tego rodka
transportu jest ograniczony relagjosztéw podrdy i dochodéw konsumentéw.

Krajoznawcze cele podrg cz sto cz si z dzia alnoci biznesow, chocia ta dzia alno stanowi odrbny zakres,
ktorego realizacja w znacznym stopniu odbywa < wykorzystaniem innego segmentu pogroélotniczych,
tzn, przewonikow tradycyjnych.

1. GENEZA | ROZWOJ PRZEWO NIKOW NISKOKOSZTOWYCH

W pocztkach dzia alnaci przewo nikéw niskokosztowych okréano ré nymi terminami. Okrdenie ,przewonik
niskokosztowy” jest pogiem obiegowym, nie posiadaym cis ej naukowej definicji. Zrodzi si spontanicznie
w praktyce rozwoju lotniczej obs ugi konsumenckj. pocz tkowym okresie odnosi sido linii charakteryzujcych
si  niskimi kosztami eksploatacyjnymi, co by o zwéne z mdiwo ci znacznego zredukowania poziomu cen,
oraz ograniczenia do nieatnego minimum zakresu obs ugi pas@w w poréwnaniu z innymi podmiotami rynku.

Najcz ciej stosowano nazw low-cost no-frills (oferuj cy niskie ceny i znaczne ograniczenie dodatkowych
wiadcze), traditional low-costmodel (tradycyjni przewonicy rozk adowi przy maksymalnym ograniczeniu wgics
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procedur i usug dodatkowych)low-cost airlines (tanie linie lotnicze), low-cost carrier airlines (tanie linie
niskokosztowe), orabudget carrierairlines (niskobudetowe linie lotnicze). Uywany w tym przypadku wyrdnik ,,no-
frills” by rozumiany jako przelot ,bez fanaberii”, lubzbeb dnych dodatkéw, szczegdlnie luksusowych, bez ktoryc
mo na znacznie obny cen. Mimo, i niektore z tych okrde brzmi potocznie to jednak umbwiaj identyfikacj
istoty i formy dzia alnoci podmiotéw tego segmentu us ug lotniczych.

W poréwnaniu z tempem przemian w sektormgatowych paseerskich przewozéw lotniczych, g éwnie w USA,
proces liberalizacji lotniczego rynku Europy rozpocsi z pewnym opdnieniem. Inicjatorem w tym zakresie by a
Wspdlnota Europejska, ktéra dki przyj ciu trzech pakietow liberalizacji lotnictwa, wydarty w latach 1987, 1990 i
1992 dokona a niezbnych regulacji rynku usug lotniczych. Jego pietweo za oenia zostay sformu owane w
za o ycielskim Traktacie Rzymskim, zawiergym wspdllnotowe zasady ustrojowe [2, s. 221]. Cmstwo we
Wspdlnocie oznacza o zgodha utworzenie wspélnego rynku i prowadzenie jeidigolpolityki transportowej oraz
okre lone ograniczenie prawa suwerentia stw w przestrzeni powietrznej nad ich terytoriumoitz ¢ ponadnarodowe
warunki swobodnego dogtu do niej wszystkich przewnikdw regionu oraz zakaz subsydiowania przdusrstw
lotniczych z funduszow publicznych.

Prowadzona w latach 80. i 90X w. liberalizacja rynku pasarskich usug lotniczych spowodowa a rozwdgj
swobodnej konkurencji na kontynencie europejskipeksakularnym efektem tego procesu by o pojawisnienowych
firm przewozéw lotniczych, w tym niskokosztowychtokych wejcie na rynek w sposob istotny zmieni o charakter
pasaerskiego ruchu lotniczego. Ofema tym kontynencie wprowadzono w pierwszej kolegnav lotach nieregularnych,
obs ugiwanych przez przewoikéw wykonuj cych us ugi czarterowe, a w ngsh pnie w przewozach regularnych [2].

Dynamiczn dziaalno w tym okresie prowadzi Ryanair, kt6kprzystajc z pozwolenia na loty w ramach obszaru
Wielkiej Brytanii i Irlandii, w krotkim czasie roziw  szerok siatk po cze docierajc do coraz wikszej liczby miast.
Szybko zacz generowa znaczne zyski, mimoe jego oferta cenowa by a sza 0 oko o 50% od proponowanej przez
przewo nikéw narodowych. Inne firmy wykazay smniejsz aktywnoci i organizoway przewozy niskokosztowe w
ograniczonej skali. Dopiero wprowadzenie pakietdweralizacyjnych, a nagtnie zniesienie wszystkich ograniczdla
wolnej konkurencji w 1997., spowodowa 0 o/wienie tej dzia alncci na terenie ca ej Unii Europejskiej [11, s. 17].
Utworzenie jednolitego zliberalizowanego rynku umwi o wszystkim przewonikom Wspodlnoty, posiadagym
certyfikaty w asnego kraju, dzia alnoprzewozow w ramach obszaru UE. Kdy z nich uzyskiwa prawo operowania na
dowolnych trasach oraz stosowania ustalonych psidze w asnych taryf, pod warunkiem zachowaniaadasczciwej
konkurencji, ktéra wyklucza stosowanie dumpingu, [223].

Na skutek tych unormowaprawnych naspi dynamiczny rozwdj linii wiadcz cych niskokosztowe us ugi lotnicze.
Dzi ki przyst pnej cenie wzros a liczba odbiorcéw, z ktérych wipbdj o po raz pierwszy podrow celach rodzinnych i
turystycznych [12]. Wzrost wolumenu us ug lotniczyby wynikiem powstania rynku okrenego jako Europejska
Przestrze Gospodarcza, ktory nada silny impuls wszystkimzepro nikom do podejmowania dzia alm
niskokosztowej, jednak z tej miawo ci skorzysta o niewielu, m.in. irlandzki Ryanaitpky w krétkim czasie uruchomi
po czenia do Europy kontynentalnej. W konsekwencjiekoich etapéw liberalizacji wzros a dynamika przedw
niskokosztowych zaspokajag rosnce zapotrzebowanie na krétkie iee przeloty, ktére w znacznym stopniu
przyczyniy si do rozwoju turystyki w przestrzeni olgj sieci po cze . W wyniku powsta ych uwarunkowanast pi o
przeorientowanie zasad planowania momentu zakupetubiDotychczas premiowana usuga last minute azast
zastpiona zasad kupna biletu w formule first minute, staj si wyznacznikiem nowej strategii marketingowej, w
zdecydowanym stopniu zwkszaj cej wskanik wykorzystania miejsc w samolocie.

Strategia marketingowa stosowana przez przeikdw niskokosztowych umdiwi a pozyskanie wikszej grupy
podré nych mniej zamanych, dla ktérych minimalizacja komfortu w czasigtkiego przelotu by a czynnikiem ma o
znaczcym. Buduj ¢ system przewozOw w oparciu oregu , rozbudzili szerokie zainteresowanie komunikdojnicz ,
umacniajc tym samym podstawowedd o generowania nie tylko w asnych zyskoéw, ale eaprzychodéw dostawcow
towaréw i us ug oferowanych przez organizatoréwstyki w regionie.

Rozwdj niskokosztowych linii lotniczych by w g éwn mierze wynikiem wzrostu gospodarczego wielu gha
Europy, ale réwnie rosn cego zainteresowania atrakcyjnymi regionami i utaitgymi walorami turystycznymi, ktére
poprzez moliwo  zrealizowania taniej podrg stay si bardziej dostpne. Ten proces m.in. spowodowa wzrost liczby
przewo nikéw w tym segmencie us ug (tab. 1).

Dynamicznie rozwijajce si firmy przewozow niskokosztowych w Europie Zachajnstay si stymulatorem
rozwoju tej dzia alnaci w pozosta ych krajach kontynentu. Przebdgirstwa lotnicze, kreuge nowy model pody
zacz y analizowa mo liwo wej cia na rynki krajow, ktére w tym czasie rozpoczynprocesy dostosowawcze do
stowarzyszenia z UE, widez w nich potencjalne obszary przysz ej ekspangjpgdarczej i turystycznej [4, s. 132].

Liberalizacja europejskiego rynku lotniczych us nigkokosztowych spowodowa a dynamiczny wzrost zalre
poday. Preferowany model sieci peaze bezporednich oraz znacznie ograniczone koszty zame z dzia aln@i
podstawow i us ugami dodatkowymi, umbéwiy tym liniom dostosowanie w krétkim czasie ofedo wielostronnych
potrzeb rynkowych. Mana przyj , e do 2004. europejski rynek niskokosztowych przewozow lomiych ogranicza si
w zasadzie do obs ugi obszaru obejmapgo Wielk Brytani , Irlandi , W ochy, Francj, kraje skandynawskie, Hiszpani
Portugali, Holandi i Niemcy. Stopniowo, wraz ze wzrostem docz onkéw UE, mapa tego rodzaju peze ulega a
rozszerzeniu o nowe kraje wspoélnoty orazgteva kandydujce, takie jak Rumunia i Bu garia, ktére sta y & onkami w
2007r. Stao si tak, poniewa przewonicy niskokosztowi uzyskali méiwo rozszerzenia dziaalnci na kraje
po udniowo-wschodniej Europy, ktéra do tej pory ybs ugiwana wycznie przez przewmikéw tradycyjnych. W
rezultacie naspi wzrost intensywnci dzia a konkurencyjnych, ktére w znacznym stopniu polegaaywyprzedzaniu
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rywali rynkowych innowacyjncci  rozwi za technicznych, technologicznych i organizacyjnychazo tempem
przejmowania rynkéw docelowych, w tym w znacznyopsiiu posiadajcych uznane walory i atrakcyjnoturystyczn.

Tab. 1. Niskokosztowe linie lotnicze wchadzna rynek po wprowadzeniu pakietow liberalizagginw Europie

[5, s.15], [1], [23].
o Krai Rozpocz cie _
Linia | dzia alno ci Uwagi
pochodzenia . .
niskokosztowe;j
casyJet Wielka Brytania 1995 Qd momentu powstania dzia a jako przeni&
niskokosztowy.
Debonair Wielka Brytania 1996 Zaka@zy dziaalno w 1999r.
Virgin Express Belgia 1997 Powsta w 1992r.
GO Wielka Brytania 1998 Utworzona przez British Airveay
. N Utworzona w 1983. Do 23 listopada 1995 jgko
Air One CityLiner| W ochy 1999 Aliadriatica..
Za o ona. 1986 r. jako hiszpaka linia
Air Europa Hiszpania 1999 obs ugujca po czenia z Afryk P n, Europ,
Karaibamii Am. P d.
Basiqg Air Holandia (WB) 2000 Utworzona przez towarzystWansavia
buzz Holandia 2000 Utwor;ona przez KL_M,. 17 marca 2003 |r.
odkupiona przeRyanair
bmibaby Wielka Brytania 2002 Utworzona prz8zitish Midland

Wraz z rozwojem rynku przewozow lotniczych, chaemkstyczne cechy przewoikOw stay si coraz bardziej
wyraziste. Przewozy realizowane przez podmioty s&gm lotniczych usug niskokosztowych, charakteryzsi
okre lonym modelem ekonomicznej i organizacyjnej dwmho ci, ktory zak ada konieczno zrekompensowania
mniejszych dochodoéw, wynikagych z niszych cen sprzedawanych biletéw, poprzez kszdenie przychodoéw zeéde
pozabiletowych

Wymaga to, poza oferowaniem niskiej ceny &knych rodzajéw dzia a podnoszcych atrakcyjno preferowanego
modelu biznesowego. Uwzglniaj ¢ powsta e uwarunkowania, nowoczestrategi rozwoju tych oferentéw oparto w
znacznym stopniu na precyzyjnych modelach matemagph, u atwiajcych szczegd ow ocen popytu, poday i
skutecznoci cz stych zmian oferowanej ceny biletu w zale ci od stopnia zape nienia samolotDyfiamic Yield
Management Ten sposéb dzia ania okaza bardzo skuteczny i zapewni elastyczne operowegie, a tym samym jej
dynamiczne dostosowanie do zmienigigo si popytu. Dla zwikszenia poziomu zysku z dzia alled operacyjnej
zaoferowano szeroki wachlarz us ug oko oofertowggimerujcych znaczne przychody pozabiletowe, g dwnie w esikr
korzystania przez klientow z portali internetowyap at za rezerwacjhoteli, wynajem samochoddw, ubezpieczenia,
wycieczki fakultatywne itp., czyli dzia alnoktéra powoduje poprawatrakcyjnoci oferty turystycznej.

W dzia alnoci niskokosztowych przewaikow coraz cz ciej zauwaa si tendencj do tzw. rozpakowywania us ugi,
tzn. wydzielania z oferty us ug, ktére wcagj by y bezp atne (dotyczy to naizy innymi bagau rejestrowanego, ktérego
przewdz kilka lat temu by zagwarantowany w cerniletb), oraz wykorzystania funduszy pochodgch od zarzdéw
wadz terytorialnych. Realizacja takiego modelu vaga stosowania specyficznej strategii eksploatagyjn
marketingowej, umdiwiaj cej rozwdj i uzyskanie podanej efektywncaci handlowej, najmniejszym nak adem kosztéw.
Z takiego za oenia wynika okrdony system budowania siatki poze , obejmujcej przestrze dotychczas mniej
zagospodarowarub z ktérej np. zrezygnowali przewaicy tradycyjni.

ZarO6wno organizacja przewozow, przyhblnie usugi lotniczej do miejsca zamieszkania kéiefoperowanie w
peryferyjnych portach) oraz organizowanie przelotéeze nie rano i pébnym wieczorem, zapewniajych wykorzystanie
dnia na realizacje celdéw turystycznych i biznesdwgtanowi najwi ksze walory sprzyjage prowadzeniu wzajemnie
korzystnej wsp0 pracy pondzy przedstawicielami obu bran

2. DZIA ALNO NISKOKOSZTOWYCH PRZEWO NIKOW NA POLSKIM RYNKU PASA ERSKICH
US UG LOTNICZYCH

Polski rynek niskokosztowych przewozéw lotniczystanowicy integraln cz ci rynku europejskiego podlega tym
samym prawom i regulacjom jakie obowij w ramach tego obszaru gospodarczego. Jego spatyfiech jest brak
rodzimych firm w segmencie lotniczych us ug niskskmwych, ktéry w ca @i zosta opanowany przez przewkow
zagranicznych. Waym etapem w rozwoju krajowego rynku by o uzyskamieograniczonego dogiu do tras
wewn trznych UE przez przewaoikéw wszystkich krajow cz onkowskich. Najbardziegiczuwalnym skutkiem tego
procesu okaza sisilny wzrost konkurencji na najbardziej atrakcyghykierunkach przewozow pondizy firmami, ktore
w rywalizacji o pozyskanie pasera zaczy oferowa ta sz i szersz ofert podaow [6, s. 20]. W konsekwencji
znacznie wzros a dogino do us ugi lotniczej, kId ca jednym z g 6éwnych czynnikdw wzrostu przewozéwtym
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segmencie oraz dynamicznych przemian wewmnsektora i jego otoczeniu. W tym czasie znacanposzerzeniu uleg
siatka po cze oraz ilo obs ugiwanych portéw lotniczych, co w sposéb zdeeyany zwikszy o dostp do wielu
unikatowych rejonéw turystycznych. Pojawi y séwnie nowe, liczce si lotnicze firmy europejskie, takie jak Ryana
Norwegian Air Shuttle oraz powstgpalska sp6 ka Centralwing

Wykorzystuj c powsta e warunki i rosmy potencja popytowy, niskokosztowi przewicy zaczli coraz silniej
kszta towa zachowania konsumentéw. Znacacz  polskich pasaeréw po raz pierwszy podja podrd lotnicz w
celad rodzinnych i turystycznych, prefergjtanie przeloty na krétkich trasach, w warunkanhcznie ograniczoneg
komfortu. Oferta, oparta na niskiej cenie i agresyeh dzia aniach marketingowych, z réwnoczesnymasgzanien
dost pu do us ug podstawowychoko oofertowych zacza szybko przynosidostawcom i klientom znacze korzyci.
Dzi ki tej strategii handlowej kolejne firmy umacnisswoj pozycj, czego widocznym przejawe w kolejnych latach
by rozwdj niemal wszystkich niskokosztowych przewdéw ra polskim rynku. Pod wzgtlem ilo ci przewiezionyct
pasaeroéw wi kszo z nich zanotowa a poprawvynikow.

Rozwdj tego procesu doprowadzi do nieuniknionegoostu poziomu rywalizacji z firmami naleeymi do segment
us ug tradycyjnych. Konfrontacja taeniylko identyfikowa a s abe strony ekonomicznegudeiu tradycyjnej dzia alnai,
ale wykaza a tale wi ksz skuteczno dzia ania LCC. By to okres prosperity, w ktérym kszo uczestnikéw
polskiego rynku notowa a wzrost liczby przewieziohypasaerow, jednak dynamika w segmencie niskokosztowym
zdecydowanie wksza (rys. 1).

(m]
(=]

Rys.1. Udzia tradycyjnych i niskokosztowym przeiow w polskim rynku lotniczych przewozow passkict.
[9,s.401,[ 7], [8]. 14, s. 12].

Liczba przewiezionych osob ogé em latach 2004-2007wzros a ponad dwukrotnie, natomiast w segme
niskokosztowym ponad 8io krotnie, wykazujc, e polski rynek lotniczyw tym okresierozwija si najszybciej na
europejskim kontynencie [16Jednak jec potencja by i ndal jest niewspd miernie mniej efektyw wykorzystywany,
ni ma to miejsce w Europie Zachodniej. W ramach tpgixesu zacza si kszta towa okrelona prawid owo w
segmentowej strukturze rynkowej (rys.

L
A
P BZagraniczni niskokosztow
| DOZagraniczni tradycyjni
" | mKrajowi niskokosztowi
1 | B Krajowi tradycyjni
/ -
2003 20 7

Rys. 2.Udzia polskich i zagranicznych przewikéw w przewozach regularnych na polskim rynkiatach 200:-2010
(%) (przewozy regularne wed ug przewika faktyczneg. [3, s. 4-51, [8], [15, s. 12], [20, s. 21

Przewonicy tradycyjni, chocia w niewielkim stopniu, systematycznie zWiszaj liczb przewiezionych pasarow,
jednak ich udzia w ca @i rynku ma tendencjspadkow, natomiast niskokosztowe linie, w sposéb bardaygjamiczny




zwi kszaj liczb us ugobiorcéw i udzia w globalnym wolumenie przedw. Spowodowa 0 to istotnzmian w
podziale wp ywéw na okréonych kierunkach obs ugi lotniczej. W sposéb jerimczny wykazywa y to wyniki dotycze
przyrostu ruchu pasarskiego z i do Polski w 2006 r., wynosg ponad 36%, przy dym zrd nicowaniu w
poszczegolnych segmentach. Przemwoy tradycyjni uzyskali poprawjedynie o ok. 7%, natomiast linie opertg w
ramach formu y LCC ponad 100% [7].

Tak znaczca dynamika sta a sisilinym bodcem dla wejcia na rynek nowych linii. Podmioty tego segmenswig
zajmuj nie tylko coraz wysz pozycj pod wzgldem ilo ci odprawionych pasaréw, ale ronie tak e ich liczba (tab. 2).

Tab. 2. Liczba pasaréw niskokosztowych linii odprawionych w polskicitach lotniczych oraz udzia poszczegélnych
linii w ca o ci przewozow tego segmentu w latach 2004-201G. [8;5], [9 ], [16], [18, s. 14]

Lata
2004* 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Linia —_ —_
lotnicza ﬁ‘gﬁmgﬁéﬁme\o’ méﬁme\o, méﬁmgmgﬁmgméﬁmgméﬁmg

8585685838858 5885885885858(858358(85883

-8 D_g._.ﬁ D_;l_lﬁ D_gn_.ﬁ D_g._.ﬁ :)_g._.ﬁ :)_g._.ﬁ D_g.
Wizz Air 352,0| 35,7/ 1237,6/ 38,3 | 2069,9 31,9 | 2764,3 32,1 | 3426,5 36,6 | 2489,0 21,68| 3926,7| 22,62
Ryanair - - 260,6 | 8,1 |15453| 23,8 | 2310,4| 26,8 | 2884,8 30,7 | 3132, 19,46| 3733,3| 21,50
Centralwings - - 496,5| 15,4| 10554 16,3 | 12759 14,8 | 706,9| 7,5 - - - -
Sky Europe 1156 | 11,7| 472,4| 146 | 5741| 89 | 539,3| 6,3 8,0 0,2 - - - -
Easy Jet 253 | 26 | 416,1| 129 | 4442 | 6,8 | 647,2| 7,5 | 949,7| 10,1 643,3 4,00 5305 3,06
Germanwings | 51,6 | 52 | 201,3| 6,2 | 2835 | 4,4 | 203,1| 2,4 2049 2,2 180,14 1,12 117)7 0,68
Norwegian - - 55,8 1,7 | 258,0| 4,0 | 5452 | 6,3 6719| 7,2| 564,4 3,51 383)2 21
Aer Lingus 212 | 22| 841 2,6 | 2320| 3,6 | 1655| 1,9 233,01 2,5 2581 16D 1999 1,15
Bluel - - - - 17,2 0,3 224 |1 0,3 13,9 0,1 - - - -
Sterling - - - - 8,6 ~0,1| 30,3 0,3 23,6 0,2 - - - -
Jet2 - - - - 6,7 ~0,1| 66,9 0,8 37,0 0,4 27,6 0,17 1,3 0,01
Air Berlin 28,9 | 2,9 9,1 0,3 - - 0,2 0,0 - 22,00 0,14 68,1 0,3P
Niki 31,2 | 3,2 0,5 0,0 - - - - - - -
Air Polonia 359,41 36,5 - - - - - - - - -
Dauair - - 5,2 0,2 - - - - - - -
Direct Fly - - - - 22,8 | 0,35 7,3 0,08 - - - - -
Clickair** - - - - - - 357 | 04 40,3 0,4 20,0 0,12 1,0 0,01
Volare - - - - - - 5,0 0,06 81,5 0,9 - - - -
Razem LCC 985,2 | 100 | 3239,2| 100 | 65177| 100 | 8618,7| 100 | 9386,4 100 | 8336,9 8961,7

*W 2003 roku na polskim rynku przewozéw niskokoseyoh operowa tylko polski przewaik Air Polonia, ktéry w tym czasie
przewiéz og6 em 10 tys pasaow.
** Od 2009 r. Vueling Airlines/ Clickair

Do czo owych przedstawicieli tej grupy nale Wizzair, Ryanair, easyJet i Norwegian Air Shuyttkkupiajce
aktualnie oko o 96% rynku niskokosztowych przewozfi§]. Cz  tej grupy przewonikbw w znacznym zakresie
dostosowa a przewozy do natnia ruchu turystycznego w poszczegélnych obszatamfitynentu europejskiego.
wiadczy o tym wielko oferowanych przewozow na kierunkach charakteryzgh si najwi ksz liczb po cze z
polskich portéw lotniczych w sezonie letnim, w znagj cz ci realizowanych w celach turystycznych (rys. 3zeRvozy
do Irlandii s w ca oci w gestii niskokosztowych oferentéw, a na wiehzpsta ych poczeniach ich udzia znacznie
przekracza 50% [21, s. 33].




Rys. 3. Udzia oferty przewakéw niskokosztowych w ogolnej liczbie rejsow slRma kierunkach o najwkszej liczbie
po cze w sezonie letnim (2005-201@)[17 s. 19]], [21, s. 33].

Skuteczno ekspansji tej grupyprzedsibiorstw jest widoczna np. w zmianach udzia u podéviotego segmentu
ruchu lotniczym pomidzy Polsk i Wielk Brytani. W 2003r. kierunek ten obsugiwany by wgznie prze:
przewo nikéw tradycyjnych PLL LOT i British Airways, ktdégh udia natym kierunku wynosi 99%, atomiast w
2010r. relacje telleg y odwréceniu na rzecz przewnikéw niskokosztowych wynose odpowiednio 85% i 15% (Ry4).

Rys. 4. Procentowy udzia oferty niskokosztowyzbvpo nikéw w ogélnej liczbie rejsdéw z Polski Wielkiej Brytanii w
latach 2003-2010. [9, s. 18], [10, s.]1122, s. 33].

Podmioty tego segmentu us ug z wyprzedzeniem dopray program uwzgbniaj cy skutki otwarcia rynkéw prac
w krajach UE. Midzy innymi w kalkulacjach handlowych zaplanowanzewidywany impuls, spowodowany wzrost
dynamiki popytu na podr@ turystyczne oraz job travellers (emigracja zaowt®) i sposob ich zagospodarowal
Z wyprzedzeniem zacto uruchamia nowe linie i planowa wi ksz cz stotiwo po cze na przewidywanyh
kierunkach ekspans;ji, dokongjrownoczenie prze omu \poday us ug lotniczych, poprzez maksymalne Zwizanie,
dost pnoci i uproszczenie systemu dystrybucji. Tym procesanganizatorzy niskokosztowych przewozow wyka
wyj tkow umiej tno synchronzowania siatki przewozéw z rozwojem nowych potrzeb zanych m.in. ze wzrastaj
atrakcyjnoci turystycznych rynkéw docelowyc

Z oceny nat enia ruchu wko cu pierwszej dekady XXI w. wynika,e ronie ilo po cze portdw polskich :
europejskimi. W 211 r. w po czeniach z Dublinem, rejsy LCC stanowi y 100%, 0®3%, a z Londynem 78% caad
oferty. Elastyczno takiego dzia ania umdiwi a wyprzedzanie konkurentéw w procesie zagosodiania rosrcego
popytu i rozszerzania ekspansji, w wyniku lych uzyskano znacez popraw efektywnoci w tym segmenci
przewozéw.

Przekroczenie 50% liczby obsanych podrénych w globalnym wolumenie polskich przewozéw regojch, me
silne umocowanie w preferowaniu agresywnej stratagikurencyjnej imarketingowej. Niewtpliwie ten sukces wynik
z permanentnego doskonalenia modelu dzia aineksploatacyjnej. Stosowana przez te firmy eksjganaktywizowa :
cay ruch lotniczy i wymusi aqaj cie dzia a zmierzajcych w kierunk obni ki kosztéw przez 'szystkich operatoréw.
Wykreowany przez ich ofertpopyt na us ugi lotnicze spowodowa sijoresj konkurencyjn, skierowan szczegolnie n
przewo nikéw tradycyjnych, ktérzy dla zahamowania spadkotemdenciji udziau w rynku musieli podj g bok
restrukuryzacj, g éwnie w zakresie obrki kosztéw, uproszczenia dystrybucji, poprawy pgad®wej i oko oofertowe
obs ugi oraz zakresu dzia almd pozabiletowej. Realizacja tych dzia apowodowa a poprawkondycji ekonomiczne




znaczcej liczby firm, co skutkowa o m.in. wzrostem wielki przewozéw (tab. 21). Zestawione wyniki obrazuj
popraw skutecznoci konkurencyjnej podmiotéw obu segmentéw wyna wzgl dn stabilizacj proporcji udzia 6w w
globalnym wolumenie przewozow regularnych na pafskynku.

Na rynkach pastw nowo zrzeszonych z UE istniejvi ksze moliwo ci wygospodarowania wysokich zyskow, pod
warunkiem zdobycia dominacji rynkowej. Z tego powddkie zachowanie przewakow jest zjawiskiem racjonalnym.
Jego skutkiem jest zwkszanie udzia u poszczegoélnych linii w nowych rytkaa tym samym przeorientowanie
regionalnej struktury przewozéw.

Rozszerzenie siatki i wyd enie dystansu przewozOw niskokosztowych wymaga kamenia floty, poprawy
komfortu, a take aktywnej promocji z wykorzystaniem elastycznegstesmu poday i konkurencyjnych cen us ug. $o
niezb dne wymogi ekonomiczne zwiane z eksploatacj wiatowego rynku, ktére coraz trudniej zrealizowa
przychodoéw dzia aln@i podstawowej. Konkurowanie w tej grupie przewi&ow instrumentami ekonomicznymi, w
warunkach kryzysu znacznie zaw pole manewru, poniewaz  operatorow LCC pracuje na granicy op acatmo
ekonomicznej, a wyd @aj ce si okresy braku pynnei finansowej powoduj wzrost zad uania. Ta sytuacja, w
powi zaniu z malejcym ruchem i pogarszajymi si  wiatowymi warunkami makrootoczenia, wp ywa destygke na
wyniki operacyjne. Coraz czciej notuje si tak e malejce przychody uzyskiwane zedde dodatkowych, m.in. od
samorzdéw lokalnych z tytu u umow dotyceych uruchomienia nowych pa@ze z portdw regionalnych. Zawierane
umowy na poczku dzia alnoci najcz ciej nie s odnawiane lub znacznie ograniczane, g ownie zel dmgna
konkurencyjn poda ofert innych przewamikéw. Badania tych relacji wykaza ye chocia nie zmniejsza sipoda i
atrakcyjno niskokosztowej oferty, to jednak jej realizacjayosi coraz mniejsze korayi. Operatorzy zauwgli, e
nadal stosunkowo atwo sprzedanio wszystkie miejsca w samolocie, lecz coradriej z tego tytu u uzyskgo dany
zysk. To sprawia,e lista rentownych linii niskokosztowych zaa si zmniejsza.

Przytoczone przyk ady wykazyj e polski rynek niskokosztowych przewozéw lotniczyethowuje nadal znaazy
potencja rozwojowy. Na skutek istniegj dekoniunktury w gospodarcwiatowej jego dynamika rozwoju ulega jednak
spowolnieniu, co uwidacznia sitak e w innych segmentach przewozow. Powsta e uwaruaki@mvekonomiczne
zwi kszaj aktywno podrd nych do poszukiwania relatywnie najszych ofert przewozowych, trudno jednak wyobrazi
sobie utrat przewagi w obs udze klientow uzyskana rynku transportowym przez niskokosztowych pzewkow
lotniczych.

3. ROZWOJ TURYSTYKI W OPARCIU O OFERT  PRZEWO NIKOW NISKOKOSZTOWYCH

Turystyczna dzia alno poznawcza i rekreacyjna jest realizowana w corategbejszych regionach wiata.
Organizacja procesu przemieszczenia w tej przestjest coraz trudniejsza z wykorzystaniem transpoaziemnego,
ktorego zalety tracwalory w miar zwi kszania dystansu podyh Stwarza to szczegoélne zapotrzebowanie na szybkie
relatywnie tanie przewozy osob, nisve do realizacji jedynie z wykorzystaniem komusk lotniczej, gdy w
przeciwnym razie terytorialna przestrzé ré norodno rodzajéw uprawnia turystyki by aby znacznie ogcanna.
Kompleksowa us uga turystyczna sk ada sitrzech podstawowych faz, ktorymi podr6z do celu, pobyt i podré
powrotna. Jak widg dwie z trzech faz konsumpciji turystycznej majis y zwi zek z transportem, twore dynamiczne
fazy przemieszcze w przeciwie stwie do statycznej okriaj cej pobyt. W tej sytuacji istotnwydaje si by zale no
zgodnie z ktér jako us ugi i dochdéd przewamikéw lotniczych musz pozosta w racjonalnej zaleznoi do moliwo ci
wydatkowania rodkéw przez osobrealizuj ¢ zamierzenia turystyczne [19].

Sprawnie funkcjonugy rynek lotniczych us ug transportowych zapewnjistematyczne poszerzenie pola penetracji
turystycznej. Wiele obszaréw ktore jeszcze niedastanowi y obszary peryferyjne, zWwiszy o swoj dostpno dzi ki
dzia alnoci linii niskokosztowych. Integracja europejska Dmwvi zana z ni liberalizacja rynku lotniczych przewozéw
pasaerskich w istotny sposob przeorientowa a wsp6 zsleuk ad okrelany jako ,centrum — obszar peryferyjny”.
Wynika to z analizy dynamiki wzrostu lotniczego hucturystycznego pomilzy centraln cz ci Europy, a krajami
po o onymi na obrzeach kontynentu takimi jak: Portugalia, Hiszpania,ofly, Grecja, rejonem Walii, Szkocji oraz
pa stwami nordyckimi, gdzie dynamika wzrostu przewozéferentow niskokosztowych w sposob jednoznaczny
przyczyni a si do przezwyci enia probleméw zwizanych z peryferyjnai turystyczn lub przynajmniej znacznego ich
przewartociowania, poprzez wzrost dopho ci do us ugi transportowej, poprzez zigzenie iloci i wyd u anie
kolejnych destynaciji.

Nasilaj ca si koncentracja europejskiej dzia aleogospodarczej powoduje tworzenie gch aglomeracji, ktérymi
do niedawna byy okgi woké Londynu, Monachium, Hamburga, Payi Mediolanu. Aktualnie ta sieulega
Znacznemu rozszerzeniu, g 6wnie o obszary wokdydnnwi kszych miast. Ten proces powoduje& z regionéw
peryferyjnych wikszo z nich sta a siaglomeracjami zaliczanymi do znacgch centréw gospodarczych, politycznych
i spo ecznych Europy. Uk ad z Szengen, likwidujvewn trzne granice wspolnoty, znacznie u atwi rozwajysiyki
masowej, dziki ktorej wzros o zainteresowanie walorami oraztkwul innych krajow i narodéw. Nievipliwie na
dynamik tego procesu decydy wp yw mia y udogodnienia zwzane z transportem ko owym, ale takw znacznym
stopniu s wynikiem wzrostu poda niskokosztowych us ug lotniczych i sta ego rozzaeia sieci pocze .

Takiemu schematowi budowania rynku turystycznegayga polityka regionalna prowadzona m.in. w raméanii
Europejskiej ktéra ma na celu zszenie spéjnai pomi dzy poszczegdlnymi regionami kontynentu. Wyréwnyigan
ré nic w potencja ach gospodarczych powoduje wzrotnsywnoci konkurencji, skutkujcej nie tylko redukcj cen
us ug transportowych i turystycznych, ale akpopraw jako ci wich wiadczeniu.

Pastwa charakteryzuge si  wysokim potencjaem gospodarczym dysponugkutecznymi instrumentami
umo liwiaj cymi podj cie decyzji dotyczcych wyboru przewmikéw, firm wiadcz cych us ugi turystyczne, stopnia




otwarcia lub zamkncia w asnych rynkéw, a tym samym dyktowania warumldbtycz cych dostpu i wykorzystania
posiadanych walorow turystycznych, nie wgzaj c restrykcji, ogranicze stopnia konkurencji, czy tepromocji z
wykorzystaniem preferencyjnej polityki w zakresienc Polityka dotyczxa tego sektora transportu jest w znacznym
stopniu zalena od czynnikow gospodarczych (rynkowych i koniwm&tnych), geograficznych, oraz techniczno-
organizacyjnych. Preferowanie okienego rodzaju us ug transportowych w poszczegdirpe stwach jest zalee od
wielu czynnikéw, wrod ktérych istotnym jest. aktywnona mi dzynarodowym rynku us ug turystycznych.

Od pocztku dzia alnoci, niskokosztowi oferenci zadi konkurowa z przewonikami tradycyjnymi, cz ciowo
odbierajc im klientdw i operujc na po czeniach bd cych dotychczas w ich wycznej gestii. Szczegblnie na nowych
rynkach stopniowo przejmowali coraz w6z cz  pasaerow, oferujc imta sz usug. Mimo i stwarza o to sytuacj
konfliktow , nie ogranicza o dynamiki rozwoju ruchu turystyego. Podmioty obydwu segmentédw generalnie obs uguj
odmienne grupy odbiorcow. Bardziej zasobni klienealizuj programy turystyczne w ramach dsaych, jednak
charakteryzujcych si wysokim standardem us ug, oferowanych przez trgdych przewonikéw, natomiast podrdi o
ni szych dochodach ctnie korzystaj z us ug przewaikéw niskokoszwych. Maa zatem za ¢/ , e istniej cy podzia
nie zagraa dynamice rozwoju turystyki, poniew&a dy segment przewozOow sprzyja rozwojowi tego ruclprpez
obs ug innej grupy odbiorcéw.

Tab. 6. Zmiany popytu turystycznego. Koncepajd & soft tourism.[13, s. 21]

Turystyka twarda (,hard tourism”) Turystyka agodna (,soft tourism”)

podré owanie grupowe podréwanie indywidualne

ma o czasu, pobyty krétkoterminowe duczasu, pobyty d ugoterminowe

dominuj cy model jednego, g 6wnego wyjazdu w model opierajcy si na dwoch (lub wicej) nieco
okresie wakacyjno-urlopowym krétszych wyjazdach wypoczynkowych w roku
wszystko z géry ustalone ,od a do z”, trasa, progra | . dvwidualne i . q .

itd. indywidualne i spontaniczne decyzje programowe
wygoda i bierno wysi ek i aktywno

gflgfgleme na liczbwyjazdow oraz ,zaliczonych nastawienie na jako, prze ycie nowych dowiadcze

szacunek i partnerstwo w kontaktach z us ugodawcami
ludno ci miejscow
brak przygotowania i wiedzy na temat atrakcji, njti | przygotowanie sido spotkania z odwiedzanym

poczucie wyszo ci, efekt demonstracji

zwyczajoéw odwiedzanych terendw regionem, krajem

importowany styl ycia i sposéb zachowa ycie wed ug wzorcow ludnai miejscowe;j
zakupy prezenty

ha aliwo spokgj

pami tki og6lnodostpne pamitki osobiste (fotografie, filmy video)
nieznajomo i brak zainteresowaniagykiem danego | nauka miejscowego zyka (chociaby podstawowych
kraju s Ow i zwrotéw)

szybkie rodki transportu, cste i szybkie mniejsze znaczenie szybkbi cz stotliwo ci
przemieszczanie Si przemieszczania

ciekawo iw cibsko takt

nastawienie na komfort komfort nie jest niedhy

dystans midzy personelem a klientem bliskie, sto przyjacielskie kontakty z obs ug

Zro nicowane potrzeby zg aszajréwnie klienci skonni do zakupu kompleksowej oferty tsigki
zorganizowanej i osoby podndj ce indywidualnie, korzystage jedynie z poszczegolnych elementéw oferty (rsougi
hotelowej z wasnym dojazdem) (tab. 6). €&m zdarza si e turystyk zorganizowan wybieraj konsumenci
dysponujcy wi kszym potencja em finansowym, natomiast turystyklywidualn, ludzie mniej zammi chocia nie jest
to regu . Zazwyczaj jednak dochdd jest istoteterminant popytu na us ugi.

Naley podkreli , e w segmencie niskokosztwych przewozéw pmge nieprzerwany proces przemian, ktéry
powoduje, e coraz cz ciej tzw. ,czysty model niskokosztowych us ug” jegtupe niany cechami charakterystycznymi
dla oferentéw dzia agych w innych segmentach. Z drugiej strony réwnigrzewonicy tradycyjni korzystaj z
do wiadcze konkurentéw i wprowadzajzmiany w strategii dzia ania, umiwiaj ce zaproponowanie klientowi sizej
ceny przy relatywnie niewielkim ograniczeniu konifor Skutkiem tego procesu jest rozwdj przebigirstw
hybrydowych, stanowtych wany etap kszta towania nowej struktury pasakich przewozow lotniczych.




4. WNIOSKI

System transportowy Unii Europejskiej kszta tujeelei czynnikdw, ktdrych znaczenie zmienia sv zaleno ci od
kondycji gospodarek i realizowanej strategii rozwvpp stw i regionéw. Znacza cz  uwarunkowa, ma istotny wp yw
zarbwno na zmiany zachodz w europejskim systemie transportowym jak réwniea rozwoj turystyki Z
przeprowadzonych rozwa wynika, e dynamika rozwoju turystyki jest w oktenym zakresie zal®a od stopnia
dostpnoci i kosztéw zwizanych z komunikacjlotnicz . Wynika to z g éwnej cechy podaturystycznej, ktér jest
stao miejsca wystpowania waloréw. J& podrd ny chce do nich dotrzemusi skorzystaz us ug transportowych. Jest
to prosta zaleno ktéra powoduje aktywizacjwzajemnie kompatybilnych us ug, twotrzsilny impuls rozwoju obu
bran.
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